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GRANDES AVIONES D. 


Descrito como “el que 


todo lo ve y todo lo sabe”, 
el E-3 ha demostrado, 
tanto en guerra como en 
paz, ser un componente 
crucial de los sistemas de 
defensa aérea de la USAF 
y de la OTAN. 


A VENTAJA IDEAL EN UN COMBATE AÉREO S€- 
ría saber lo que el adversario está en 
proceso de hacer. En realidad, lo me- 
jor que puede esperarse es saber lo 
que está haciendo el enemigo en el mismo 
momento en que lo hace y, preferiblemente, 
mucho antes de que esté lo suficientemente 
cerca como para constituir una sería amena- 


Los E-3 desarrollan dos 
tareas vitales: la detección 
precoz de los aviones 
enemigos y el control y la 
gestión de los aviones de 
combate propios. 


za. Ésta es la clase de ventaja que 
ofrece el E-3 Sentry. Los primeros || 
aviones de alerta temprana aero- 
portada (AEW, Airbone Early War- 
ning) fueron los bombarderos tor- 
pederos Avenger equipados con 
primitivos radares en 1944-45; su 
tarea era proporcionar una ade- 
cuada prealarma en los enfren- 
tamientos con los pilotos sui- 

cidas japoneses en sus ataques 

a los buques de guerra esta- 

dounidenses. Muy poco después, la USAF 
empleó el EC-121 Warning Star, un avión de 
línea Super Constellation, de motores de ém- 
bolos, modificado con grandes radomos ins- 
talados sobre y debajo del fuselaje. Durante 
los años sesenta, los radares comenzaron a 
adquirir capacidad para detectar aviones en 
vuelo a baja cota, incluso en presencia de gran 
cantidad de señales de radar reflejadas por el 


La concentración es 
esencial para los 
especialistas del E-3 
cuando controlan las 
consolas y regulan 
los modos del radar 
para adaptarlos al 
perfil de la misión. 


_GRANDES AU! 


terreno. Al mismo tiempo, los ordenadores 
se hacían cada vez más pequeños. Portanto, 
la USAF decidió combinar las dos nuevas tec- 
nologías para producir un avión capaz de de- 
tectar los aviones hostiles, transportando una 
tripulación de controladores para dirigir a los 
cazas propios hacia su interceptación: en otras 
palabras, un sistema de radar aeroportado de 
alerta y control, es decir un AWACS (Airbor- 
ne Warning And Control System). En 1970, la 
USAF ordenó los prototipos de dos nuevos 
radares AEW y encargó a Boeing las pruebas 
en vuelo. En 1972 se eligió el sistema Wes- 
tinghouse APY-1 y se pidieron cuatro aviones 
para las pruebas de evaluación. Se basaban 
en el avión de línea Boeing 707 y fueron de- 
signados E-3. Originalmente se pensó dotar 
al E-3 con ocho motores, pero finalmente se 
decidió que los cuatro ordinarios eran sufi- 
cientes. 


Un RADOMO DE ROTACIÓN LENTA 
La más evidente característica del E-3 es el “ro- 
todomo”, un gran radomo rotante situado so- 
bre la parte posterior del fuselaje. Con un diá- 
metro de más de 9 m y un grosor de casi 2 m 
está montado sobre dos pilones de 3,35 m de 
altura. El rotodomo pivota a una velocidad 
de seis giros por minuto y los impulsos emi- 
tidos por la antena de radar del interior son di- 
rigidos electrónicamente hacia arriba y ha- 
cia abajo. Desde una cota operacional 

de casi 9 000 m, el radar puede localizar 
aviones en vuelo a baja cota hasta a 
450 km de distancia. Además de la ante- 

na del APY-1, el radomo aloja la antena 
IFF (Identification Friend or Foe, identifi- 
cador amigo o enemigo) que “interroga” 

a los demás aviones empleando un códi- 
go especial. Si este último responde con el 
código correcto, el AWACS lo clasifica co- 
mo amigo, de lo contrario elabora el eco ra- 
dar para intentar identificarlo, clasificándolo 
si es posible como amigo u hostil, o si no es 
posible, como no identificado. Ulteriores in- 
dicios se obtienen de un complejo de siste- 
mas de apoyo (ESM, Electronic Support Me- 
asures) que capta las transmisiones 
electrónicas procedentes de tierra, del aire o 
del mar. Analizando las señales captadas, no 
sólo localiza y sigue las fuentes de emisión, si- 
no que identifica el tipo de radar y el sistema 
de arma del que proviene. En el radomo es- 
tán además alojadas las antenas de comuni- 
caciones que permiten al AWACS transferir la 
información codificada a aviones propios u 
otros destinos. Durante la operación Desert 
Storm, por ejemplo, los E-3 enviaban las imá- 
genes radar recogidas a otros aviones, a bu- 
ques de guerra de la US Navy o a los servi- 
dores de los misiles Patriot, además de a los 
centros de tierra. Junto a los dos pilotos, la ca- 


plio'es su horizonte visual. 
vel del mar está a unos 3 km. 
tura de 9 000 m, un radar a bordo 
n a reacción podrá “ver” a casi 
m de distancia. Ver lo más lejos posible 
aumenta el tiempo para descubrir un ataque 
enemigo y permite localizar un mayor número 
de objetivos, dando la posibilidad de mantener 
el control en tiempo real. El AWACS ofrece 
todas estas ventajas, proporcionando así a los 
mandos responsables de las operaciones a 
bordo del avión el “cuadro completo” de la 


Arriba: La tarea 
principal del E-3 es 
localizar y seguir a 
los cazas enemigos 
y dirigir contra ellos 
para abatirlos a los 
interceptadores 
propios. En la 
fotografía, un caza 
soviético MiG-23. 


situación durante el combate. El sistema permite 


detectar blancos aéreos y navales, coordinar las fuerzas 
propias (como, por ejemplo, enviar interceptadores al 
encuentro de los cazas enemigos, o dirigir los 
bombarderos y los aviones de ataque por nuevas rutas 
para evitar las defensas antiaéreas enemigas) y 
mantener una cobertura de radar continua de la zona de 
batalla. Entre los AWACS, el E-3 es el indiscutible y 
definitivo “ojo en el cielo”, gracias a sus buenas 
Prestaciones de velocidad, alcance y autonomía. 


Arriba: En el modo 
de búsqueda 
marítima, el radar 
del E-3 puede ser 
utilizado para 
localizar y seguir 
buques de superficie 
como este 
destructor ex 
soviético de la clase 
“Grozny”. 


bina aloja a un navegante y un ingeniero de 
vuelo. En la cabina tras de ellos se encuen- 
tran los especialistas de misión. El directortác- 
tico es el oficial responsable del control de la 
situación, mientras que las distintas tareas se 
encuentran repartidas entre tres controlado- 
res de los cazas interceptadores, tres opera- 
dores de los sistemas de vigilancia, un encar- 
gado de la transmisión de datos a prueba de 
interceptación (data link) y un operador de sis- 
temas ESM. A bordo hay también un opera- 
dor de sistemas de comunicaciones y técni- 
cos para el mantenimiento de los sistemas 
operacionales. Vitales son también la zona de 
descanso y la despensa en la parte trasera del 
fuselaje. Incluso sin repostar en vuelo, el E-3 
puede permanecer en el aire durante 11 ho- 
ras, así que para las misiones de larga dura- 
ción se han previsto tripulantes de reserva. 
Asegurarse de que todos los nuevos sistemas 
funcionaban fue, literalmente, otra gran prue- 
ba de eficacia. En efecto, las Tactical Operations 
Test de 1976 fueron las más complejas manio- 
bras que la USAF haya realizado en tiempo de 
paz. Con 433 aviones de 21 bases en nueve es- 
tados, fue una prueba que simulaba las situa- 
ciones más difíciles que el E-3 debería afrontar. 


En PRODUCCIÓN 

El Sentry la superó. La USAF determinó que 
el E-3 era capaz de afrontar eficazmente una 
crisis y operar con éxito en cualquier lugar 


E-3 Sentry 0355 


E-2 HAWKEYE 

Más pequeño y más lento que el E-3, el E-2 
desarrolla sin embargo a la perfección su cometido 
de AEW para los grupos de combate de 
portaaviones. Es un avión bien equipado con un 
gran éxito de ventas en el mercado de exportación. 


que ésta se presentase, incluso en si- 
tuaciones de guerra electrónica inten- 
sísima. El primer avión de serie se entregó el 
23 de marzo de 1977 y la 552* Airborne War- 
ning & Control Wing (en seguida 552* AWAC 
Division) fue declarada operacional desde Tin- 
ker, en Oklahoma, en la primavera siguiente. 
El siguiente usuario fue un grupo de países 
de la OTAN, decididos a disfrutar de los pro- 
gresos en la tecnología informática para au- 
mentar la memoria y la capacidad de cálculo 
del sistema. Al mismo tiempo, un radar me- 
jorado, el APY-2, dispuso de una superior ca- 
pacidad de vigilancia marítima. Posteriores 
modernizaciones incluyeron equipos de co- 
municaciones seguras y otras cinco consolas 
para la visualización de la situación táctica, 
hasta totalizar 14; los aviones de la USAF fue- 


Esta vista lateral muestra uno de los 18 E-3A de la 
OTAN basados en Geilenkirchen, en Alemania. 
Las otras vistas corresponden a un Sentry de la RAF, 


actualmente con base en Waddington. 


RECEPTÁCULO PARA EL REPOSTAJE 

En la parte superior de la sección frontal del fuselaje se 
encuentra el receptáculo para la sonda rígida de 
repostaje en vuelo por 

cisternas de la USAF. 


Los rivales 


A-50 “MAINSTAY” 

Versión especializada del transporte Ilyushin Il-76, el 
A-50 tiene un alcance de descubierta y capacidades 
inferiores a las del E-3. Sin embargo, tiene superiores 
capacidades de seguimiento de blancos en vuelo a 
baja cota, como los misiles de crucero. 


TRIPULACIÓN 

La tripulación normalizada de 

17 miembros del E-3 comprende 
tres encargados de los mandos 
(dos pilotos y un ingeniero de 
vuelo) y 14 especialistas de misión: 
coordinador del data link, 
operador de sistemas ESM, tres 
especialistas de misión, oficial de 
comunicaciones, tres técnicos 

de mantenimiento de sistemas de 
a bordo, tres operadores de sistemas 
de vigilancia y un 

director táctico. — 3 


TURBOSOPLANTES TF33 
Todos los E-3A/B/C Sentry de la USAF y de la OTAN 


montan cuatro turbosoplantes (turbofan) Pratt & Whitney 
TF33-100, las mismas que mueven a los bombarderos 
B-52H y los cisternas KC-135E. Los motores disponen de 
generadores eléctricos excepcionalmente potentes para 
suministrar la electricidad necesaria a los equipos del E-3. 


MOTORES CFM 56 

Los E-3 británicos, franceses y 
saudíes llevan turbosoplantes 
CFM 56 que incrementan la 


SONDA DE REPOSTAJE 
Aunque conservan el receptáculo 
normalizado de repostaje en vuelo, los 
E-3 británicos tienen también sonda de 


potencia un 14 % y, hecho repostaje, descentrada a la derecha. El E-3 
aún más importante, tienen S h 
un consumo de combustible entry ha 


jugado un 
papel vital en 
los conflictos 
en los que se ha 
visto implicado el 


muy inferior respecto de los 
más viejos TF33. 


A $: poder aéreo de la 
JAN i USAF y de la 
/ OTAN. 
A 1930 Un E-3 
ROTODOMO coordina el fallido 


El radomo rotante realiza seis 
giros por minuto al funcionar 
y un cuarto de giro cuando 
está inactivo (para mantener 
lubricados los rodamientos 
sobre los que está montado). 
Pesa 1 540 kg, casi como un 
automóvil de gran cilindrada. 
En su interior se encuentra la 
antena del radar 
Westinghouse APY-2. 


MATRÍCULA CIVIL 
Aunque funcionan gracias al 
personal internacional de la 


OTAN procedente de Alemania, 


los E-3A de la OTAN han sido 
matriculados en el Gran 
Ducado de Luxemburgo. 


ESM 
Los Sentry de la RAF están 
dotados en los bordes 
marginales alares con pod 
que contienen aparatos 
para la vigilancia 
electrónica (ESM) “Yellow 
a Gate” para la descubierta 
e pasiva de las emisiones 

# radar. Equipos de ESM, 
alojados en carenados a 
ambos lados de la parte 
delantera del fuselaje, se 
han probado sobre los E-3 
de la USAF. 


INSIGNIA DE LA DERIVA 
Los E-3A de la OTAN llevan sobre la deriva 
el escudo del Gran Ducado de 


asl 


CONSOLAS DE VISUALIZACIÓN DE DATOS 

La cabina principal contiene hasta 14 consolas (los primeros 
E-3 llevaban nueve) de visualización de datos, sobre las que 
se proyectan claramente cada elemento significativo y cada 
blanco presente en un radio de 370 km. 


Luxemburgo. E LX-N G 
30444, 


raid “Eagle Claw”, el 
intento de liberar los 
rehenes estadounidenses 
en Teherán 
l 


X 1983 Los E-3 i 
controlan los ataques 


USA contra las posicion 
de la guerrilla en Líbano. 
En octubre entran en 
acción en Granada, 
coordinando la invasión 
de la isla 


K 1991 Los E-3 saudí? 
y de la USAF 


gestionan, durante la 
operación Desert Storm, 
los aviones de ataque e 
interceptación 


1993 Desde 1993 
/ los E-3 de la NATO y 
de la USAF son 
empleados en Bosnia con 
la función de mando y 
control en la operación 


Deny Flight 


GRANDES AVIONES DE COMBATE 


ron mejorados al mismo estándar (denomi- Las misiones de los E-3 duran 
nado “Core”, núcleo). Los aviones de la OTAN generalmente 10 horas. Gracias 
tienen base en Geilenkirchen, Alemania, y sus al repostaje en vuelo son capaces 
tripulaciones son multinacionales. Simultá- "9fmalmente de misiones de 
neamente, Gran Bretaña estaba intentando 16:horas:de duración: 
desarrollar su propio avión AEW, el Nimrod co ejemplares, y otros tantos Arabia 
AEW.Mk 1. El programa falló y la RAF se vio Saudí. Entretanto, el colapso de la 
obligada a adquirir el E-3. También Unión Soviética y del Pacto de Var- 
Francia compró cin- sovia parecía haber congelado cual- 
quier inmediata perspectiva de emplear los 
AWACS en situaciones que pusieran a 
prueba su completa capacidad. Este pa- 
recer cambió bruscamente en agosto de 
1990, cuando las fuerzas iraquíes ocupa- 
ron Kuwait. La invasión desencadenó la 
más imponente movilización militar des- 
de el final de la Guerra Fría. Durante la 


COTA DE CRUCE 


Sorprendentemente, el E-3 es el de 


sin embargo, la diferencia entre 
La tripulación de y ] tipos es mínima. 
vuelo de un E-3D de la RAF (que 3 ] : 
comprende dos pilotos y un ingeniero de E 
vuelo) se ejercita en un simulador. 
El habitáculo es verdaderamente muy 
similar al de un 707 de línea. 


VELOCIDAD MAX 
El Boeing y el Ilyushin están casi 
velocidad máxima, El E-2, de turb 

tiene una velocidad bastante i 


E-3A AWACS 
DATOS TECNICOS 


E-3: 450 km 


SS 
(us O 
puede seguir 
600 blancos 
que vuelen a 
bajacota / 
4 


RADIO OPERACIONAL 
El E-3 puede permanecer en vuelo durante 
seis horas a casi 1 600 km de su base. 
El alcance del Hawkeye es algo limitado. 


RADIO DE DESCUBIERTA 
El E-3 dispone del radar AEW más potente y 
de mayor alcance del mundo, con un radio de 
descubierta de 450 km a 9 000 m de altura. 


Las misiones 
Típicas duraron 
16-18 horas 


LS 


desplegados 
en la Desert 
Stor 


= 


| papel, cuatro E-3 estaban 
| siempre en vuelo durante 
la Desert Storm. 


E) 


AUTONOMÍA 
El E-3 posee una fenomenal autonomía sin 
repostar en vuelo, netamente superior a la del 
E-2 embarcado o la del sobrecargado Ilyushin. 


E) E) E) 


operación Desert Shield y la inmediata Desert 
Storm, once Sentry de la US Air Force fueron 
enviados a Arabia Saudí, donde se unieron a 
los cinco en dotación en la Royal Saudi Air 
Force. Otros cinco AWACS de la USAF ope- 
raron desde bases turcas, mientras que dos 
se mantuvieron en reserva en Gran Bretaña 
y un tercero en estado de alerta en la base aé- 
rea de Tinker. Durante el conflicto, los 
E-3 efectuaron 845 salidas con un total 
de 10 500 horas de vuelo. Tres aviones 
a la vez sobrevolaban zonas super- 
puestas entre ellas más allá de las fron- 
teras de Arabia Saudí con Irak y Kuwait 
para proporcionar una completa co- 
bertura radar desde el mar de Arabia al 
mar Rojo. Los E-3 consiguieron con- 
trolar 120 000 salidas de los aviones de 


-aire-aire para 
todefensa en 
'subalares. 


la Coalición antiiraquí, desarrollando un im- 
portante cometido en la destrucción de los 41 
aviones iraquíes derribados. Fue un trabajo 
duro, con misiones típicas que duraban has- 
ta 18 horas, además de las muchas necesa- 
rias para los briefing (reuniones informativas) 
antes y después del vuelo. Durante la prime- 
ra noche, cuatro E-3 dirigieron a los aviones 
de ataque hacia sus objetivos. Algunos lleva- 
ban 45 hombres de tripulación y cada opera- 
dor de radar dirigía hasta 25 cazas mientras 
escuchaba señales en cuatro frecuencias dis- 
tintas. Fueron, sin embargo, los norteameri- 
canos los que efectuaron la mayor parte de las 
interferencias electrónicas y los E-3 operaron 
eficazmente. Como subrayó uno de los pilotos 
actuantes en los ataques contra Irak, “el AWACS 
lo ve todo y lo sabe todo. Tiene una imagen 
completa de la situación y puede guiarte exac- 
tamente al punto en el que debemos comen- 
zar nuestro ataque”. 


IVIEJORAS DE COMBATE 

Desde la operación Desert Storm, la USAF es- 
tá empeñada en mejorar los E-3. Los E-3B/C 
existentes recibirán el sistema de navegación 
por satélite GPS (Global Positioning System, 
sistema de posicionamiento global). Otra no- 
vedad será el sistema de comunicaciones di- 
gitales JTIDS (Joint Tactical Information Dis- 
tribution System, sistema combinado de 
distribución de la información táctica) que 
transmite datos como la detección radar a ter- 
minales situados en los aviones a fin de que 
los propios pilotos de caza puedan ver sobre 
las pantallas de sus cabinas los blancos loca- 
lizados por el radar del AWACS incluso a 320 
km de distancia o más. Además, el AWACS 
puede transferir los datos de radar de un ca- 
za a otro a través de la red de comunicacio- 
nes. Eso permite, a los cazas equipados con 
el JTIDS, dirigirse a interceptar un blanco hos- 
til, ser capaces de efectuar acercamientos “ste- 
alth”, pasando al uso de su radar poco antes 
de lanzar el misil sin que el enemigo se aper- 
ciba del ataque inminente. 


Conocido sobre todo 
por sus soberbias 
prestaciones en el 
combate cercano, el 
F-16 Fighting Falcon 
ha resultado ser 
también un excelente 
cazabombardero. 


Los F-16 son los cazas más 
potentes de las Fuerzas Aéreas 
paquistaníes. Durante los años 
ochenta derribaron algunos MiG 
afganos que penetraron en el 
espacio aéreo de Pakistán. 


L F-16 NO ES UN AVIÓN DE GRANDES 
dimensiones, pero sus reduci- 
das dimensiones se ven com- 
pensadas por una enorme ver- 
satilidad. Independientemente de que 
la misión considere el empleo de misi- 
les aire-aire AMRAAM contra aviones 
serbios sobre Bosnia, o el bombardeo 
con armas de racimo de formaciones 
acorazadas en Irak, el ataque a los ra- 
dares enemigos con misiles ARM o el 
combate maniobrado contra MiG sobre 


© 


el valle del Bekaa, el caza ligero de Fort 
Worth ha demostrado repetidamente 
que posee la capacidad de desarrollar 
bien el cometido confiado. Israel fue la 
primera nación que empleó el Falcon 
en combate. En junio de 1981, una fuer- 
za de ataque de ocho F-16A empleó 
bombas de 2 000 libras (907 kg) para 


La cabina del F-16 es 
uno de los puestos más 
ambicionados por los 

pilotos de caza. 


destruir un reactor nuclear en Osirak, 
cerca de Bagdad. Algunos meses más 
tarde, los F-16 israelíes entraron en ac- 
ción en un rol diferente, abatiendo ca- 
zas sirios MiG-21, MiG-23 y Su-22 sobre 
el valle del Bekaa. Durante el combate, 
los F-16 reclamaron el derribo de 44 avio- 
nes, principalmente gracias al empleo 


| 


| 
| 


| 


de misiles de búsqueda térmica 
Sidewinder. Menos de diez años 
después del raid sobre Osirak, los 
F-16 volvieron a la acción sobre Irak, 
esta vez pilotados por estadouni- 
denses y en número bastante supe- 
rior a ocho. En total, la USAF des- 
plegó 250 F-16, de los cuales no todos 
provenían de unidades de la fuerza 
aérea regular. Dos de los squadron 
desplegados pertenecían a la Air 
National Guard: ambos fueron 
activados apenas dos semanas 
antes del inicio de la operación 
Desert Storm; además habían 
efectuado un vuelo de autotras- 
lado de 15 horas desde las bases 
en Carolina del Sur y Nueva York 
hasta Arabia Saudí, un viaje muy 
largo para un piloto de monopla- 
za. A pesar de disponer del Falcon 
de modelo más antiguo, realiza- 
ron algunas de las misiones más 
peligrosas, demostrando más que 
ampliamente la validez de su pre- 
sencia. Un piloto del 158° Squa- 
dron de la ANG de Carolina del 
Sur nos cuenta la historia de las misio- 
nes de combate en las que participó y 
los problemas que encontró. 


BOMBARDEO CON EL F-16 

“Todo el teatro de operaciones fue di- 
vidido en “kill boxes” (zonas de ataque), 
cada una de ellas de 30 millas de lado. 
Se te asignaba un objetivo determina- 
do dentro de cada zona. Si no conse- 
guías encontrarlo o si el blanco ya ha- 
bía sido alcanzado, eras libre de atacar 
cualquier otro blanco en el interior de la 
“caja”. La táctica más común compor- 
taba el bombardeo de alta cota. El ma- 
yor de los problemas era localizar el ob- 
jetivo. Nosotros disponíamos de los 
F-16A más viejos, cuyos sistemas de na- 


Desert Storm 
Fighting Falcon 


Los 250 F-16 de las unidades de la Air 
Force y de la ANG efectuaron un total 
de 13 500 misiones, más del 40 % del 
total de misiones de bombardeo de 
la USAF, durante las cuales arrojaro 
más de 20 000 toneladas de bombas? 


Los F-16 fueron utilizados en el rol de 
ataque al suelo para la interdicción 
del campo de batalla contra las 
tropas, los vehículos y las posiciones 
avanzadas iraquíes. Se emplearon en 
alta cota para el reconocimiento de 
las vías de comunicaciones de 
carreteras y ferroviarias y para el 
bombardeo de blancos de zona como 
cuarteles, factorías, refinerías de 
petróleo y centrales eléctricas y en 
misiones de supresión de defensas 
antiaéreas. Los F-16 sufrieron más 
pérdidas que los demás tipos de 
aviones; en los 42 días de guerra se 
perdieron cinco en combate. 


Este F-16 

lleva un 

depósito lanzable 

en el soporte ventral. 
Durante la guerra, se 
instalaba normalmente un 
pod de guerra electrónica. 


Un F-16C se prepara para 
recibir combustible (puede 
verse el receptáculo abierto 
sobre el dorso) mientras 
sobrevuela el desierto. 


Sobre esta bomba de 907 
kg de un F-16 listo para la 
acción se ha dibujado un 
cómico morro de tiburón. 


Muchos pilotos disparaban una corta 
ráfaga con el cañón de 20 mm al 
alejarse del blanco tras soltar sus 
bombas. 


Los F-16 de la ANG del estado de Nueva York 
estaban equipados para el apoyo cercano. Su 
experiencia con los F-16A de los primeros 
modelos puso en evidencia el papel crucial de 
la aviónica. Las prestaciones de los aviones 
se vieron limitadas por el insuficiente soporte 
lógico (software) del ordenador que impidió el 
empleo de armas potencialmente excelentes 
como el pod GPU-5 de cañones de 30 mm y las 
bombas múltiples CBU-7; carencias en la 
capacidad de elaboración del ordenador 
hicieron a estas armas muy imprecisas. 
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MISIONES Y 


AVIÓNICA 
El componente principal del 
sistema de aviónica del F-16 es el radar 
multimodo APG-68, asociado a otros sistemas 
para la navegación y las comunicaciones. Gran 
parte de la información se proyecta sobre el head- 
up-display de amplio campo visual del piloto. 


Radar killer? 


El cometido altamente especializado de 
SEAD es cubierto por los F-16C armados 


con misiles HARM del 
52° Wing con base en 
Spangdahlem, en Alemania. 


n 


Durante la operación Desert 
Storm, los F-16 se desplegaron 
desde bases en EE UU, en 
Alemania y en España. 


MISIL HARM 

El misil AGM-88 puede ser programado 
antes del lanzamiento para atacar a un 
blanco especifico, o puede ser lanzado 
“a ciegas” a una distancia superior 
para que adquiera el blanco durante el 
vuelo. 


vegación inercial no era el mejor en lo 
que respecta a precisión. Casi una se- 
mana antes de que se iniciaran las ope- 
raciones terrestres, comenzamos a tra- 
bajar con los veloces Forward Air 
Controller (controladores aéreos avan- 
zados). Estos eran, inicialmente, una 
pareja de F-16 que orbitaba sobre una 
“kill box”, con uno de los pilotos en bus- 
ca de objetivos con los binóculos. Una 
vez localizado el blanco, los FAC se di- 


CONTRAMEDIDAS ELECTRÓNICAS 
Este F-16 lleva bajo el fuselaje un pod 
ECM AN/ALO-131 con equipos para 
contramedidas electrónicas. 


rigían sobre él y lo marcaban con bom- 
bas de racimo o con seis bombas Mk 82 
de 500 libras (227 kg). Después nos lan- 
zábamos a la búsqueda de los blancos 
que los FAC habían marcado. Cuatro ve- 
ces de cinco llevábamos bombas Mk 84 
de 2 000 libras (907 kg). En los primeros 
días de campaña llevábamos también 
bombas de racimo CBU-87. Aunque 
eran muy eficaces, descubrimos que, 
generalmente, nuestras mejores 
bombas eran las Mk 82 y Mk 84. Es- 
toy convencido de que, en conjun- 
to, hicimos un buen trabajo en el 
Golfo. Obviamente, existen algu- 
nas limitaciones cuando se opera 
con los F-16. Habría sido útil haber 
dispuesto de las armas de precisión 
disponibles para el Strike Eagle, ya 
que desde 20 000 pies (unos 6 000 
m) o más es verdaderamente difícil lo- 
calizar blancos cuando el único sensor 
de que se dispone es el ojo humano. 
Otro problema fue la estimación de los 
daños causados. El único registro posi- 
ble con el F-16A es la fotocámara del 
HUD, que está proyectada para el em- 


ARMAMENTO DEFENSIVO 

El armamento defensivo de base del 
F-16 consiste en un cañón Vulcan de 
20 mm con 515 disparos, instalado en 
el encastre alar de babor. Sobre los 
raíles de bordes marginales hay con 
frecuencia instalados sendos misiles 
aire-aire de guía infrarroja AIM-9 
Sidewinder. 


Un alto ritmo de producción quiere 
decir que el F-16 permanecerá en 
servicio durante mucho tiempo 
todavía. El avión posee un enorme 
potencial de desarrollo para 
futuras versiones avanzadas. 


pleo aire-aire. Las misiones SEAD (Sup- 
pression of Enemy Air Defences, su- 
presión de las defensas aéreas enemi- 
gas) fueron algunas de las más peligrosas 
de la guerra; estaban destinadas esen- 
cialmente a la destrucción de la artille- 
ría antiaérea enemiga (AAA) y de los 
misiles superficie-aire (SAM). Estába- 
mos un poco preocupados; la zona ha- 
cia la que nos dirigíamos era una de las 
áreas más intensamente defendidas de 
todo el teatro de operaciones. Nuestra 
misión SEAD comportaba la elimina- 


MIMETIZADO 
Este F-16C luce el acabado 
mimético reglamentario de 
tres tonos de gris, el más 
adoptado. Se afirma que es 
el más eficaz sobre una 
amplia gama de fondos. 


ción de cinco emplaza- 
mientos SAM con 20 avio- 
nes. Se esperaba de noso- 
tros que destruyésemos 
estos emplazamientos pa- 
ra abrir camino a un grupo de ataque 
que nos seguía a 20 minutos de distan- 
cia. Las baterías estaban dispersas en 
torno a Kuwait City, el aeropuerto de El 
Samilimiyah, aeropuerto internacional 
de Kuwait y Al Ahmedi Al Jabbar.” 


FALCON CONTRA SAM 

“Estábamos armados con bombas 
Mk 84 equipadas con espoletas radar 
programadas para explosionar a casi 
4,5 m del suelo. De pronto, estalló el 
infierno. Comenzamos a recibir el fue- 
go de la artillería antiaérea y numero- 
sas indicaciones de lanzamiento de mi- 
siles superficie-aire, tanto visualmente, 
como de los sensores. Uno de nues- 
tros pilotos esquivó un SAM y cuando 
se situó en línea para colocarse junto 
a su jefe de sección, vio el destello de 


| * El 157° TFS de la South Carolina ANG 
| AX esel primer squadron de la reserva o 
de la Guardia Nacional que recibe F-16 


A El 157° vence en la competición de 
à tiro “Gunsmoke” de la USAF en 1989 


S La unidad es destinada y enviada a 
Ax combatir el día de Navidad de 1990 y 
parte hacia el Golfo cuatro días después. El 
traslado comparta un vuelo de 13 horas y 
medía con numerosos repostajes en vuelo 


A la llegada a una base en las 
AX cercanías de Al Kharj, la unidad 
descubre que se les esperaba unos días 
más tarde. El squadron ha de alistar sus 
propios alojamientos y locales 
operacionales contiendas de 10 plazas 


= "2 Durante una misión de bombardeo, 
>l un piloto ve grandes tanques blancos 
de almacenaje de petróleo cerca de un 
aeropuerto. El día después descubre los 
depósitos en llamas. Alguien se les ha 
adelantado 


> Durante la operación Desert Storm, 

> cuatro F-16 del ANG son enviados en 
apoyo de una escuadra de 15 hombres que 
había penetrado muy al interior de Irak. Para 
eliminar las fuerzas iraquíes que intentan 
interceptarla se utilizan bombas Mk 82 


otro misil que le rozaba tan de cerca 
que pudo darse cuenta de que las alas 
del proyectil estaban mimetizadas. Afor- 
tunadamente hizo explosión lejos del 
avión. Cada uno soltó sus bombas con 
éxito, después se dirigió hacia el pun- 
to inicial. Al contarnos por radio, des- 
cubrimos que todos estábamos pre- 
sentes y nos pareció un milagro, dado 
que el fuego de los SAM había sido in- 
tensísimo. Al mirar hacia el lugar don- 
de estábamos apenas un instante an- 
tes, el cielo parecía un revoltillo de 
espaguetis por las estelas de humo de 
todos aquellos misiles. En el briefing, 
estimamos haber visto casi 50 SAM 
con nuestros ojos y haber tenido indi- 
caciones electrónicas de un número 
doble de lanzamientos. Seguramente, 
nuestro equipo, nuestra táctica y nues- 
tro adiestramiento funcionaron bien.” 


TÉCNICA Y ARMAS 


MITAD DE LOS AÑOS CINCUENTA, MU- 

chos proyectistas de aviones tu- 

vieron la intuición de prever que 

los nuevos aeropuertos de la 
OTAN habrían sido objetivos muy atrayen- 
tes para las fuerzas del recién constituido 
Pacto de Varsovia. Las largas pistas de hor- 
migón son siempre vulnerables a los ata- 
ques de los aviones de bombardeo o de los 
misiles, pero, si un avión pudiese despegar 
verticalmente, entonces no necesitaría nin- 
guna pista y podría ser dispersado lejos de 
la amenaza. Estos proyectistas presentaron 
muchas soluciones al problema del VTOL 
(Vertical Take-Off and Landing, despegue y 
aterrizaje verticales), que encontraron varios 
niveles de éxito. 


PRIMEROS PROYECTOS 

El proyecto que resultó de mayor éxito fue 
propuesto por un francés, Michel Wibault. 
Su solución era simple y elegante. El empuje 
no sería proporcionado a través de una to- 
bera que descargara el gas hacia atrás: los 
gases de la turbina accionarían en su lugar 
cuatro grandes compresores que estarían 
dotados de sendas toberas rotantes. Así di- 
rigirían el empuje del motor angularmente 
con incidencia de hasta 90°, proporcionan- 
do la sustentación para el despegue vertical 
y el vuelo normal. Desafortunadamente pa- 
ra Wibault, su proyecto suscitó escaso inte- 
rés. Sin embargo, la idea sería afinada y des- 
pués perfeccionada por la firma británica 
Hawker, responsable de la célula del avión, 
y por Bristol, la constructora del motor. Su 
trabajo experimental conjunto dio vida al 
prototipo P.1127 Kestrel, que voló por vez 
primera en octubre de 1960. El P.1127 abrió 


La capacidad de dirigir el flujo de salida hacia abajo y 
hacia atrás hace al Harrier el único avión STOVL (Short 
Take-Off and Vertical Landing) operacional del mundo. 


el camino para el primer avión operacional 
del mundo con capacidad STOVL (Short Ta- 
ke-Off and Vertical Landing, despegue cor- 
to y aterrizaje vertical), el Harrier. El excep- 
cional motor que equipaba al P.1127 y a sus 
sucesivos derivados Harrier fue bautizado 
como Pegasus. Durante 35 años ha sido el 
único turbosoplante de empuje vectorial del 
mundo. En sus últimas versiones desarrolla 
más de 95,04 kN de empuje y es por tanto 
el más potente de los reactores para cazas 
sin posquemador del mundo. 


MorTor PEGASUS 
El Pegasus está situado cerca del baricentro 
del Harrier por razones de 
estabilidad. Sus cuatro to- 
beras de salida están 
construidas en titanio pa- 
ra resistir el intenso ca- 
lor y el estampido sóni- 
co. La pareja delantera 
recibe aire relativamen- 
te frío del compresor de 
baja presión del motor; 
la pareja trasera utiliza el 
aire más caliente, proce- 
dente del compresor de 
alta presión. El recorrido 
total es de 98,5”. Con las 
toberas totalmente gira- 


das, el Harrier puede mo- 
verse hacia atrás a casi 50 km/h. Un famoso 
piloto de pruebas de Harrier afirmó una vez: 
“Es mejor pararse y después aterrizar que ate- 
rrizar y después intentar pararse”. Para los 
aviones de ala fija esta capacidad es una pre- 
rrogativa única del Harrier, que le permite ope- 
rar prácticamente desde cualquier sitio. 


El empuje vectorial 
permite al Harrier 
operar desde 
pequeños claros en 
los bosques o desde 
limitados puentes de 
buques. 


Despegue corto del Harrier 


1 Con el motor al 55 % de la potencia, el 
piloto prueba los controles antes del 
despegue. Las toberas se inclinan a 10° 
para el despegue en corto (STO, short 
take-off) desde una pista 
> semipreparada. 


2 El piloto mete gases a fondo, 
suelta frenos y acelera hacia 
adelante. El despegue con carga 
bélica puede realizarse incluso en 
menos de 300 metros. 


3 Ala velocidad de STO (usualmente 
150 km/h), las toberas se inclinan a 
55° y accionan automáticamente los 
hipersustentadores. La combinación 
de la sustentación vertical del ala y de 
las toberas eleva al Harrier del suelo. 


Izquierda: 
Todos los 
Pegasus tienen 
cuatro toberas. 


El último Harrier que ha entrado en 
servicio con la RAF es el GR.MK 7. 
Gracias al empuje vectorial puede 
operar desde bases dispersas 
incluso a pesar de transportar una 
adecuada carga bélica. 


6 Una vez en el aire, 
el Harrier es como 
cualquier otro caza, 


5 El Harrier completa una aunque sus reducidas 
tranquila transición al vuelo dimensiones y su 
nivelado. Mientras las potente motor le 
toberas giran hacia atrás, los confieren una 
hipersustentadores se maniobrabilidad 


retraen automáticamente. 


excepcional. 


El gas caliente emitido por las 
superficies de control toberas de empuje vectorial 

no son eficaces cuando golpea el suelo y se vuelve hacia 
el avión se mueve a PEN las superficies inferiores del 

baja velocidad y por PAIS avión. Aprovechando estos | 
eso el Harrier es 5 gases, el Harrier puede aumentar | 
controlado por chorros considerablemente su carga útil. | 


de aire comprimido. 


Las normales 


4 Tan pronto como el 
Harrier se alza del suelo, 
el piloto lo dirige 
utilizando el bastón de 
mando, asociado a las 
toberas del sistema de 
chorros de control para 
la maniobrabilidad en 
“chorrosustentación”, 
situados a proa, cola y 
bordes marginales. 


4, Se han instalado diversos 
dispositivos para dirigir el gas 
recirculante y aumentar así la 

¡ste 'ntación. 


<i 


y GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


Primer bombardero británico a reacción, 


el Canberra gozaba de prestaciones superiores 

a las de los cazas de su época. Esta máquina de 
guerra soberbiamente versátil tuvo una 
carrera muy activa que ha durado 


casi 50 años. 


RIGINALMENTE CONCEBIDO DURANTE la 

Segunda Guerra Mundial y toda- 

vía en servicio 50 años después, 

el Canberra es uno de los clásicos 
de la era del motor de reacción. Su prede- 
cesor en el papel de bombardeo y reconoci- 
miento de alta cota para la RAF fue la “ma- 
ravilla de madera” Mosquito; sin embargo, 
ha sobrevivido lo suficiente como para ope- 
rar todavía a mediados de los años noventa 
junto a su substituto, el Tornado de Mach 2 
y ala de geometría variable. Durante la Se- 
gunda Guerra Mundial, Gran Bretaña cons- 
truyó una gran cantidad de bombarderos. 
Lancaster, Stirling y otros cuatrimotores pe- 
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Izquierda: Comparados con los 
viejos Avro Lincoln (al fondo) a 

los que habían reemplazado, los 
Canberra del Bomber Command 
de la RAF se encontraban a años 
luz de distancia en prestaciones. 


TEN 


sados salieron a millares de las líneas de 
montaje. Sin embargo, el bimotor Mosqui- 
to demostró que la velocidad pura puede ser 
una mejor garantía de supervivencia que un 
bosque de torretas de ametralladoras y, adop- 
tando reactores en vez de motores de ém- 
bolos, su sucesor sería capaz de volar aún 
más velozmente. 


UN PROYECTO DE LA GUERRA 

El proyecto del nuevo bombardero se con- 
cibió antes de que terminase la guerra. Ori- 
ginalmente habría debido llevar un solo mo- 
tor en el fuselaje con las tomas de aire en las 
raíces alares, pero finalmente se adoptó una 


UN INTENSO 
SERVICIO 


Durante la campaña de Suez 
de1956, una bomba de 

1 000 libras se instala en un 
Canberra que se dispone a 
atacar los aeródromos y las 
estaciones de radio 
egipcias. Las misiones de 
bombardeo fueron cubiertas 
por los Canberra con base 
en Malta y Chipre. 


Hasta la llegada de los 
primeros bombarderos 
“V” dela RAF, los Vickers 
Valiant, en 1956, el 
Canberra fue el principal 
bombardero a reacción 
británico. Estos dos 
B(I).Mk 6 y B(1).Mk 8 
cubrieron durante breve 
tiempo el cometido de 
interdicción a baja cota, 
pero pronto fueron 
destinados al ataque 
nuclear táctico 
todotiempo, que 
realizarían hasta los años 
sesenta. 


1949 Designado A.1, el prototipo 
del Canberra despegó por primera 
vez el 13 de mayo de 1949. El avión 
se comportaba más como un caza 
que como un bombardero e hizo una 
impresionante aparición en la 
manifestación aérea de Farnborough 
en septiembre de ese año. 


pareja de motores Rolls-Royce Avon insta- 
lados en el ala. El primer prototipo voló en 
mayo de 1949 y dos años más tarde el pri- 
mer B.Mk 2 de serie fue entregado a la RAF. 
Comparado con el B-29 que por entonces 
empleaba el Bomber Command de la 

RAF, el Canberra podía llevar la mis- %9 
ma carga bélica de 2 700 kg a una ve- \ 
locidad superior en 160 km/h y -~ e 2 k 

una altura 3 050 m más elevada, - z 
con una tripulación de sólo tres hom- 
bres en lugar de los diez del B-29. De 
hecho habría debido tener un solo pi- 
loto y un navegante, que habría utilizado un 
nuevo sistema de radar para la puntería de 
las bombas pero, a causa de problemas sur- 
gidos con el radar, hubo de añadirse un apun- 
tador humano, así como una proa acristala- 
da para poder ver el objetivo. 


ASIENTO MOVIBLE 
Cuando se hizo necesario un cuarto puesto 
en el entrenador T.Mk 4, el asiento lanzable 
del instructor tuvo que ser acharnelado de 
forma que se deslizara hacia atrás y adelan- 
te para permitir primero al navegante y des- 
pués al alumno piloto entrar a 
sus puestos. Durante las prime- 
ras maniobras se impusieron al 
Canberra limitaciones en la velo- 
cidad y la altura para daralos . 
cazas algunas posibilida- _ f 
des de alcanzarlo. Las elevadas prestacio- 
nes del Canberra fueron confirmadas 
por varias marcas. La primera fueun y% 
nuevo récord de altura de 15 240 m j 
obtenido en 1950. En 1955, 


un B.Mk 2 con motores Nos a carga 631 ko : e 130 
Olympus alcanzó 20 084 n i o E 


m. Entre tanto, se establecieron numerosas 
marcas de distancia, como la Londres-Nue- 

va Zelanda en poco menos de 24 horas, ob- 11-28 “BEAGLE!” 2990kg 
tenida en 1953. El estallido de la Guerra de 

Corea supuso un nuevo e ingente pedido. En j 
1954 eran ya 24 los squadron de Canberra 
de bombardeo en Gran Bretaña, incluidos 


¡A B-45C TORNADO 


CANBERRA BII) 
-28 ‘BEAGLE’ 


EL 
ELIT 
E CARGA BELICA 


1955 Los Canberra de la USAF 
(8-57) desde Francia y los de la RAF 
desde Alemania realizaron misiones 
de alerta nuclear durante los años 
cincuenta y sesenta. Los B-57 eran 
considerados incursores nocturnos. 


1951 El Canberra entró en servicio 
en mayo. La fuerza de bombardeo 
creció con rapidez y en 1956 la RAF 
desplegaba ya 37 unidades: 

aa 


1950-1955 El Canberra obtiene 
los récord de altura (techo absoluto), 
velocidad y autonomía, algunos 
todavía imbatidos. En julio de 1952 
un Canberra efectuó la primera 
doble travesía del Atlántico. 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


dos especializados en la señalización de ob- 
jetivos y otro de experimentación, además 
de otros cuatro con bases en Alemania. Exis- 
tían además cuatro squadron de reconoci- 
miento con PR.Mk 3 y PR. Mk 7 con mayor 
capacidad de combustible y un vano para fo- 
tocámaras en un fuselaje ligeramente más 
largo. Tanto Australia como Estados Unidos 
construyeron el Canberra con licencia; ade- 
más, las fuerzas aéreas de otras 13 naciones 
adoptaron este avión. Con frecuencia eran 
modificaciones de la última versión de ata- 
que B(l). Mk 8, que disponía de raíles para 
bombas bajo las alas y llevaba cuatro caño- 
nes de 20 mm bajo el fuselaje. Los Canberra 
norteamericanos fueron fabricados por Mar- 
tin y designados B-57. Al año siguiente, los 
Canberra entraron por primera vez en acción. 
En febrero de 1955, el 101° Squadron fue des- 
plegado a Singapur para participar en los 
combates contra los insurrectos de la actual 
Malaysia; su tarea fue la de atacar los cam- 
pos de guerrilleros y emplear bombas para 
empujar a éstos hacia los lugares de em- 
boscada en tierra. Esta táctica comprendía 
el empleo de lentos aviones de observación 
Auster para señalar los objetivos y corregir 
la puntería de los bombarderos. 


En EL ORIENTE IVleDIO 

Estas operaciones se abandonaron en 1956, 
al nacionalizar Egipto el canal de Suez. Gran 
Bretaña, Francia e Israel planificaron una ope- 
ración militar para retomar el control. La in- 
vasión se inició el 31 de octubre. Los squa- 
dron de Canberra que operaban desde Chipre 
y Malta fueron utilizados principalmente pa- 
ra atacar los aeropuertos egipcios, pero no 
consiguieron destruir muchos de 
sus objetivos. El problema 
consistía en el hecho 


1965-72 Los B-57 de la USAF 
efectuaron sus primeras misiones de 
bombardeo en 1965; otros cometidos 
incluyeron el apoyo y la interdicción 
nocturna. Los Canberra australianos 
realizaron también en Vietnam 
bombardeos a media cota. 
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- 1982 El Canberra combatió en 
ambos bandos durante la Guerra de 
las Malvinas. Los bombarderos 
argentinos tras los primeros ataques a 
baja cota, en los que perdieron dos 
aviones, pasaron a los de alta cota. 

La RAF empleó sus Canberra de 
reconocimiento desde Chile. 


de que se utilizaba todavía una táctica “estilo 
Segunda Guerra Mundial”. Los señaladores 
de blancos lanzaban bombas 
incendiarias o cohetes ilu- 
minantes para indicar el 
objetivo a la fuerza princi- * 
pal, pero la puntería visual 
era demasiado imprecisa. La in- 


troducción de armas nucleares llevó a un cam- 


bio en el método de lanzamiento. Utilizando 
el LABS (Low Altitude Bombing System, sis- 
tema de bombardeo a baja cota), introducido 
en 1958, el Canberra se dirigía velozmente ha- 
cia el objetivo a baja cota, deslizándose a tra- 
vés de las turbulencias a casi 800 km/h y una 
altura de 75 m. Llegado a un punto preesta- 
blecido, iniciaría una brusca trepada a 3,5 g, 
para después lanzar automáticamente la bom- 
ba cuando alcanzaba un ángulo programado. 


/ATAQUE NUCLEAR 

La maniobra habría llevado al avión apenas 
por encima de los 2 000 m. Después, con su 
velocidad reducida a sólo 315 km/h, habría 
hecho una inversión (o un medio ocho cuba- 
no o una simple Immelmann) para salir del 
“looping” picando después a máxima po- 
tencia para alejarse hacia la seguridad. 
La bomba, mientras, habría prose- 
guido su trayectoria parabólica ha- 
cia adelante más de 3 300 m, al- 
canzando una cota de 
casi 1 650 m. Incluso 
de esta manera, la 
gran ala del Canbe- 


INSIGNIAS 
La boca de tiburón se pintó durante el último 
año de servicio operacional de los B(I).Mk 8 
con la idea de aumentar la moral de las 
tripulaciones. 


1975-85 Los Canberra se 
utilizaron en combate tanto en 
Rhodesia (la actual Zimbabwe) 
como en Sudáfrica en operaciones 
de contraguerrilla en Rhodesia, 
Angola y Namibia. 


Planta motriz: dos reactores 
Rolls-Royce Avon RA.7 Mk 109 
de 32,92 kN de empuje 

Pesos: en vacío 12 678 kg; a 
plena carga 24 925 kg 
Armamento: hasta 3 629 kg de 
bombas de 227 o de 454 kg, o 
una sola bomba de 1814 kg 


CARGA BÉLICA 

La bodega podía contener 

2 722 kg de bombas. Los dos 
pilones subalares podían llevar 
sendas bombas de 454 kg o un 
misil aire-suelo AS.30. 

El B(1).Mk 8 tenía además un 
contenedor ventral con cuatro 
cañones de 20 mm. 


fa Las versiones de 
RB-57 fueron 
jara complementar a 
los U-2. Algunos todavía realizan 
tareas de investigación a alta cota. 


ATAQUE NUCLEAR 

La fuerza de ataque nuclear con 
bases en Alemania empleaba 
ingenios estadounidenses. El 
método de lanzamiento cambió 
del LABS al lanzamiento nivelado 4 
en los últimos años E 
sesenta. 


English Electric _Canber 


Canberra B(I).Mk 8, 
16° Squadron, RAF Laarbruch, 
Alemania Occidental, 1972 


ALA 
Las prestaciones a alta cota del 
Canberra fueron en buena parte 
mérito de su enorme ala de 

amplia cuerda. 


TANQUES DE COMBUSTIBLE 
La capacidad interna de 

12 570 | del B(1).Mk 8 podía ser 
aumentada por dos tanques 
lanzables de borde marginal 


El reconocimiento era 
una de las tareas del 
Canberra; sus 
prestaciones a alía 
cota lo situaban fuera 
del alcance de los 
cazas a reacción 
coetáneos. Hasta 
1955, los PR de la RAF 
volaron regularmente 
sobre territorio 
soviético sin ser 
molestados por los 
interceptadores 
MiG-15, fotografiando 
emplazamientos 
secretos de misiles. 


rra proporcionaba una gran estabilidad y con 
la maniobra se podía obtener una precisión 
de pocas decenas de metros. El cometido de 
ataque nuclear del Canberra fue asumido por 
la nueva generación de bombarderos “V”, el 
Vulcan y el Victor. Hubo numerosas modifi- 
caciones posteriores para otras tareas, como 
la guerra electrónica, el remolque de blancos 
volantes y las pruebas de misiles, pero su ca- 
rrera en la RAF como bombardero terminó en 
1962. Sin embargo, el avión fue protagonista 
aún de numerosas acciones. En 1965, los Can- 
berra de India y los B-57 proporcionados a Pa- 
kistán combatieron en bandos opuestos en el 
mismo conflicto. Después, la Royal Australian 


de 1 109 |. 


Arriba: Los B-57 fueron los primeros 
bombarderos a reacción desplegados en 
Vietnam; se les confiaron misiones de 
bombardeo principalmente en el sur. 


Air Force empleó sus B.Mk 20 en Vietnam. 
También la USAF empleó los Martin B-57 en 
las primeras fases de la Guerra de Vietnam. 
Los dos primeros llegaron a aquel teatro ya 
en mayo de 1963 y al año siguiente se les unie- 
ron otros 36 ejemplares. Cinco de ellos resul- 
taron destruidos y otros dañados en un ata- 
que con morteros sobre la base de Bien Hoa 
en noviembre de 1964, pero los otros 20 con- 
tinuaron realizando misiones diurnas. En 1970, 
un pequeño grupo de B-57G, equipados con 
radares especiales y aparatos de descubierta 
infrarroja, fueron desplegados a Tailandia pa- 
ra atacar objetivos a lo largo de las líneas de 
suministro del Ejército nordvietnamita. 


AÚN EN SERVICIO 

Aunque la RAF espera mantener en servicio 
unos pocos Canberra PR de reconocimiento 
hasta final de siglo, el Canberra es todavía hoy 
un potente componente de bombardeo en las 
fuerzas aéreas de varios países, como Ar- 
gentina, India y Perú, a más de 55 años de su 


primer vuelo. 


S 

Ai 
El triplaza bombardero torpedero y en pi- 
cado Fairey Barracuda comenzó su ser- 
vicio operacional con la Royal Navy en ene- 
ro de 1943. Entre otros notables éxitos se 
anotará un bombardeo en picado sobre el 
acorazado Tirpitzel 3 de abril de 1944 que 
causó graves daños. Los Barracuda apo- 
yaron además a los bombarderos en pi- 


Fairey Barracuda 


¡GRAN BRETAÑA + BOMBARDERO TORPEDERO 4 1940 


cado de la US Navy que atacaban las ins- 
talaciones japonesas en el teatro del Pa- 
cífico. El último Barracuda fue dado de ba- 
Ja en 1953. 

Los Barracuda obtuvieron 
algunos éxitos de combate, 

a pesar de una carrera 
inicialmente problemática. 


Fairey Battle 


al GRAN BRETAÑA + BOMBARDERO LIGERO + 1936 


El triplaza de bombardeo ligero Fairey Bat- 
tle fue concebido a principio de los años 
treinta para dotar a los squadron de bom- 
bardeo de la RAF. Al estallar la guerra, 10 
ejemplares acompañaron a la Advanced 
Air Striking Force en Francia, constituyen- 
do la fuerza de bombardeo diurno de la 
RAF cuando la Blitzkrieg alemana se de- 
sencadenó en occidente, el 10 de mayo 
de 1940. Las primeras Victoria Cross de 
la guerra fueron concedidas de forma pós- 
tuma a la tripulación de un Battle por un 


ataque contra los puentes de Maastricht, 
el mismo día 10. En acción, el Battle re- 
sultó muy vulnerable y fue reemplazado 
por modelos más capaces, sirviendo en- 
tonces como entrenador y remolcador de 
blancos. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de cilindros en 
línea Rolls-Royce Merlin 1 de 768 kW 
Dimensiones: envergadura 16,46 m; 
longitud 12,90 m; altura 4,72 m; su- 


Fairey Battle HA 
Douglas Dauntless HH 
Junkers Ju 87D-1 Stuka xx Xx 
Sukhoi Su-2 ION 


Fairey Firefly 


AHH *kkkkk 
IAN AS 
AAA ION 


SS GRAN BRETAÑA + CAZABOMBARDERO EMBARCADO + 1941 


El Fairey Firefly se proyectó como un 
potente caza de reconocimiento. En- 
tróen servicio con la Royal Navy en 1943 
y se distinguió en las operaciones con- 
tra el acorazado alemán Tirpitz en No- 
ruega en julio de 1944. Los Firefly fue- 
ron después transferidos al teatro del 


Pacífico, donde actuaron como caza- 
bombarderos atacando refinerías de pe- 
tróleo, buques y objetivos terrestres. 
En 1950, al estallar la Guerra de Corea, 
los Firefly Mk 5 operaron desde por- 
taaviones australianos y británicos con- 
tra las fuerzas comunistas. 


El Firefly tuvo un 
activo papel tras 
la Segunda 
Guerra Mundial. 

| Su última acción 
tuvo lugar en 
1954, al efectuar 
misiones de 
ataque al suelo 
en Malaysia. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Rolls-Royce Merlin 32 de 1 223 
kW 

Dimensiones: envergadura 14,99 m; 
longitud 12,12 m; altura 4,60 m; su- 
perficie alar 34,09 m* 

Pesos: en vacío 4 241 kg; máximo al 
despegue 6 396 kg 


Este Barracuda de la Royal Navy 
lleva cargas de profundidad 
bajo las alas. 

Prestaciones: velocidad máxima 367 
km/h; techo de servicio 5 060 m; auto- 
nomía con torpedo 1 100 km 
Armamento: dos ametralladoras de 7,62 
mm, más un torpedo de 735 kg, o hasta 
726 kg de bombas, o seis cargas de pro- 
fundidad de 113 kg o 744 kg de minas 


kkk 
Fairey Swordfish * 


Fairey Barracuda 


Grumman Avenger OA 
Nakajima B6N2 Tenzan AAXAÁXk 


perficie alar 39,21 m? 

Pesos: en vacío 3 015 kg; máximo al 
despegue 4 895 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 383 
km/h; techo de servicio 7 165 m; auto- 
nomía 1 690 km 

Armamento: dos ametralladoras de 7,62 
mm, o hasta 454 kg de bombas 


AE TO 


B O33 
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Este Fairey Battle Mk 1 operaba 
en el África Oriental en julio de 
1941. 


El Battle era extremadamente 
vulnerable frente a la caza 
enemiga y fue muy pronto 
retirado del servicio de primera 
línea. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Rolls-Royce Griffon 74 de 1 678 
kw 

Dimensiones: envergadura 12,55 m; 
longitud 8,51 m; altura 4,37 m; super- 
ficie alar 30,66 m? 

Pesos: en vacío 4 388 kg; máximo al 
despegue 7 301 kg 


Este Firefly AS.Mk 6 servía a 
bordo del portaaviones británico 
Theseus durante la Guerra de 
Corea, en 1950. 

Prestaciones: velocidad máxima 621 
km/h; techo de servicio 8 655 m; auto- 
nomía 2 092 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm, 
más hasta 16 proyectiles cohete de 27 kg 
en soportes subalares 


Fairey Firefly AX 
Grumman F8F Bearcat XX 
Lavochkin La-9 AAA 
Vought F4U-4 Corsair AAXXX 


JN SOC 
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Fairey Fox 


AN BRETAÑA 4 BOMBARDERO DIURNO + 1925 


El bombardero diurno biplaza Fairey Fox 
fue desarrollado a partir de los motores de 
los aviones estadounidenses de competi- 
ción Curtiss. Prestó servicio con la Royal Air 
Force sólo por un breve periodo, pero en- 
tonces era más veloz que cualquier caza de 


la RAF contemporáneo. Un gran número 
de Fox fue fabricado con licencia entre 1925 
y mediados de los treinta en Bélgica; se uti- 
lizaron en el inútil intento de detener a las 
fuerzas alemanas en las primeras fases de 
la Segunda Guerra Mundial. 


El Fox obtuvo una fama 
considerable gracias a 
su elevada velocidad y 
tuvo una carrera bélica 
muy activa con las 
Fuerzas Aéreas belgas. 
Perú recibió una 
versión equipada con 
flotadores. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un motor de cilindros 
en línea Fairey Felix de 358 kW 
Dimensiones: envergadura 16,56 m; 
longitud 9,5 m; altura 3,25 m; superfi- 
cie alar 30,1 m* 

Pesos: en vacío 1 183 kg; máximo al 


Sólo un pequeño número de 
ejemplares del Fairey Fox prestó 
servicio en la RAF. Este Fox 

Mk. IA operó hasta 1931. 
despegue 1 867 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 251 
km/h al nivel del mar; techo de servicio 
5 180 m; autonomía 1 046 km 
Armamento: dos ametralladoras de 7,7 
mm y hasta 209 kg de bombas 


Fairey Fox AAA 
Airco DH.Mk 9A kk 
Breguet 19 kkk 
Hawker Hind IA 
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Fairey Gannet 


S] GRAN BRETAÑA 9 AVIÓN ASW/AEW EMBARCADO & 1349 


El Fairey Gannet fue desarrollado para el 
cometido de avión antisubmarino embar- 
cado. Llevaba una planta motriz Double 
Mamba, constituida por dos turbinas se- 
paradas que accionaban una hélice cada 
una; podían ser controladas independien- 
temente de forma que el Gannet podía vo- 
lar con una sola. Tenía un gran radar de 
bpusqueda en un radomo bajo el fusela- 
je. Entró en servicio en 1955 con la Royal 
Navy y después fue exportado a Austra- 


lia, Alemania e Indonesia. Versiones dis- 
tintas se produjeron para el entrenamien- 
to y la transición operacional y el entre- 
namiento de guerra electrónica. El derivado 
más importante de todos ellos fue el Gan- 
net AEW. Mk 3 que fue utilizado por la 
Royal Navy como avión radar de alerta tem- 
prana. Su radar se alojaba en un gran ra- 
domo de burbuja bajo el fuselaje. Los Fai- 
rey Gannet AEW permanecieron en 
servicio a bordo del portaaviones Ark Ro- 


OOO 
kkkkk 
Douglas Skyraider AEW_AkA AAA 


Fairey Gannet 
Breguet Alizé 


Grumman Tracker kkk 


P 
Llamado por sus tripulantes “String Bag” 
(saco de muelles), el Fairey Swordfish tri- 
plaza fue el más famoso biplano británico 
de la Segunda Guerra Mundial. Su acción 
bélica más famosa fue una devastadora 
incursión de torpedeo contra el puerto de 
Tarento, donde apenas 21 aviones diez- 
maron a la flota italiana y cambiaron irre- 


Fairey Swordfish 


GRAN BRETAÑA + BOMBARDERO TORPEDERO EMBARCADO + 1934 
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versiblemente el equilibrio naval del Me- 
diterráneo. Aunque lento y vulnerable, Ile- 
vó a cabo valerosos ataques contra mu- 
chos buques del Eje, incluido el acorazado 
Bismark y los cruceros de batalla Scham- 
horsty Gneisenau. Fue utilizado asimismo 
para la protección de convoyes y la patru- 
lla costera. 


El Swordfish jugó 
un rol vital en la 
Segunda Guerra 
Mundial. En 1940 
uno de estos 
aviones obtuvo el 
primer hundimiento 
de un U-boot por 
obra de la Fleet Air 
Arm. 


yal hasta el año 1978. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un turbohélice Armstrong 
Siddeley Double Mamba 100 de 2 200 kW 
Dimensiones: envergadura 16,56 m; lon- 
gitud 13,11 m; altura 4,18 m; superficie 
alar 45,52 m? 

Pesos: en vacío 6 835 kg; máximo al despe- 
gue 9 798 kg 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor radial Bristol 
Pegasus XXX de 559 kW 
Dimensiones: envergadura 13,87 m; 
longitud 10,87 m; altura 3,76 m; su- 
perficie alar 56,39 m? 

Pesos: en vacío 2 132 kg; máximo al 
despegue 3 406 kg 


Prestaciones: velocidad máxima 480 km/h; 
techo de servicio 7 620 m; autonomía 1518 
km 

Armamento: casi 1 000 kg de armas en 
bodega interna, incluyendo cargas de pro- 
fundidad; lanzacohetes subalares 

Este Gannet AEW.IVIk 3 operó a 
bordo de los portaaviones de la 
Royal Navy durante los años 
sesenta. 


Un Swordfish de la Royal Navy 
armado con un torpedo. 


Prestaciones: velocidad máxima 222 
km/h; techo de servicio 2 360 m; auto- 
nomía en reconocimiento 1 658 km 
Armamento: dos ametralladoras de 7,7 
mm, más un torpedo de 457 mm, o una 
mina o una bomba de 680 kg, u ocho co- 
hetes de 27,2 kg bajo las alas 


Fairey Swordfish k 
Douglas TBD Devastatork kk 
Grumman Avenger 


Nakajima B5N1 kkkk 
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A-Z DE LOS AVION! 


Farman Shorthorn 
An FRANCIA S BOMBARDERO LGERO/ENTRENADOR BIPLAZA 91913 


El Farman MF.11 Shorthorn fue un 
desarrollo del precedente MF.7. Pres- 
tó servicio con las aviaciones francesa 
y británica durante la Primera Guerra 
Mundial y efectuó los primeros vuelos 
operacionales nocturnos con el Royal 
Naval Air Service el 21 de diciembre de 
1914. En seguida serviría como avión 
utilitario y como entrenador tras su re- 


Farman Shorthorn x 


Caudron R.4 kkk 
RAF F.E.Mk 2 kkk 
Rumpler C.1 AAA AA 


El BR.20 Cicogna fue un bombardero me- 
dio altamente eficaz. La producción total 
del modelo de base BR.20 alcanzó los 233 
ejemplares, la mayor parte de los cuales 
fue empleada por la Regia Aeronautica. 
Entrado en servicio en 1936, el BR.20 fue 
enviado a España y al final de la Guerra Ci- 
vil se cedieron a las fuerzas nacionalistas 
los nueve supervivientes; 85 se vendieron 
a Japón. Fiat fabricó 284 ejemplares de la 
versión mejorada BR.20M que operaron 
junto a los BR.20 supervivientes en el cur- 


Fiat BR.20 Cicogna 


ITALIA 4 BOMBARDERO MEDIO + 1936 


emplazo por nuevos modelos en el co- 
metido de bombardero de primera lí- 
nea y avión de reconocimiento. 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motor Renault de 8 
cilindros en V de 74 kW 
Dimensiones: envergadura 16,15 m; 
longitud 9,5 m; altura 3,18 m; superfi- 


AAA IA 
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so de las operaciones sobre Francia y Gran 
Bretaña y durante la campaña del África 
septentrional. El avión resultó bastante efi- 
caz en zonas con escasa oposición de la 
caza enemiga. 


CARACTERÍSTICAS 

Fiat BR.20M Cicogna 

Planta motriz: dos motores radiales Fiat 
A.80 RC 41de 746 kW 

Dimensiones: envergadura 21,56 m; lon- 
gitud 16,10 m; altura 4,30 m; superficie 


Fiat BR.20 Cicogna  XAAX 
Handley Page Hampden AA 
Mitsubishi G3M ‘Nel xxx 

NA B-25C Mitchell kkkkk 


Fiat CR.1 
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o, IALA + CAZA BIPLANO MONOPLAZA + 1923 


El Fiat CR.1 fue uno de los más im- 
portantes cazas italianos de entregue- 
rras, aunque nunca se le utilizó en com- 
bate. Fue, sin embargo, exportado a 
Lituania, Bélgica y Letonia. El prototipo 
voló en 1923; el avión se caracterizaba 
por poseer un plano superior mucho 


más pequeño que el inferior. En total 
se construyeron para la Regia Aero- 
nautica 240 ejemplares; un cierto nú- 
mero de éstos fue después equipado 
con el más potente motor Isotta Fras- 
chini asso y prestó servicio en esta ver- 
sión hasta 1937. 


cie alar 57,00 m? 

Pesos: en vacío 550 kg; máximo al des- 
pegue 928 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 105 
km/h; techo de servicio 3 800 m; auto- 
nomía 3 horas y 45 minutos 
Armamento: hasta 16 bombas de 7,3 


alar 74,22 m? 

Pesos: en vacío equipado 6 400 kg; má- 
ximo al despegue 9 900 kg 
Prestaciones: velocidad máxima 432 km/h; 
techo de servicio 9 000 m 


Este BR.20 actuó en 1940 como 


El Shorthorn tenía la estructura 
típica de los primeros biplanos 
militares con pesados montantes 
y riostras y fuselaje separado. 


kg en fijaciones subalares y una ame- 
tralladora opcional para el observador 


bombardero, durante la Batalla 
de Inglaterra. 

Armamento: una ametralladora de 12,7 
mm y dos de 7,7 mm, y hasta 1 600 kg 
de bombas 


El Fiat BR.20 tuvo 
su bautismo de 
fuego en España, 
encuadrado en las 
230? y 231° 
Escuadrillas del 35° 
Grupo Autónomo 
Mixto “Cicogne”, 
perteneciente a la 
21* Escuadra de 
Bombardeo. j 


CARACTERÍSTICAS 

Planta motriz: un motorr de cilindros en 
linea Hispano-Suiza 42 de 224 kW 
Dimensiones: envergadura 8,95 m; lon- 


El Fiat CR.1 estaba inicialmente 
dotado de un motor Hispano 
Suiza de ocho cilindros. 


Fiat CR.1 


AW Siskin kkkk 
Fokker D.VII HA 
Gloster Gamecock kkk 


Este Fiat CR.1 de la Regia 
Aeronautica está equipado con 
un motor en línea Asso. 


gitud 6,16 m; altura 2,40 m; superficie alar 
23,00 m? 

Pesos en vacío 835 kg; máximo al des- 
pegue 1 160 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 272 km/h; 
techo de servicio 7 500 m 

Armamento: dos ametralladoras de 7,7 
mm sincronizadas en caza, instaladas en 
la parte superior del capó motor 


ION IN 
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Vanos de 
armas y 


n modelo 

de aeropla- 

no presenta 
generalmente al- 
gunas áreas inter- 
nas visibles: los va- 
nos de bombas, 
del tren, de las ar- 
mas, los alojamien- 
tos de los flap y de 
los aerofrenos, etc. 
Un buen trabajo de 
detallado que sepa 
dar valor a tales ele- 
mentos mostrando 
los detalles que los 
componen dará al 
modelo acabado un 
aspecto dinámico y 
extremadamente re- 
al. En especial, si es- 
tamos, por ejemplo, 
construyendo un mo- 
delo de F-14 o de 
F/A-18 que después 
queremos colocar sobre una pe- 
queña base que representa un 
trozo de cubierta de portaaviones, 
el resultado final será mucho más 
atrayente si montamos el avión 
con los flap y las demás superfi- 
cies aerodinámicas en posición 
extendida (“con todo fuera”, en 
la jerga de sus pilotos) y con al- 
gunos paneles de inspección y re- 
gistros abiertos o de forma que 
puedan mostrar la aviónica (los 
componentes electrónicos del sis- 
tema de vuelo de un avión mo- 
derno) o el armamento fijo (ca- 
ñones o ametralladoras instalados 
interiormente). En el caso de los 
portalones en posición abierta, 
debemos siempre acordarnos de 
detallar, al menos parcialmente, 
también la cara interna: general- 
mente bastará con reproducir con 
palillos de plástico (“plastirod” en 


He aquí cómo se presenta el vano de bombas “en basto” en un B-24 Liberator, 
uno de los más célebres bombarderos de la Segunda Guerra Mundial. 


inglés) la estructura interna, pe- 
ro, al menos en el caso de las bo- 
degas de armas, será necesario 
prever también los infaltables 
martinetes hidráulicos de apertu- 
ra, fácilmente autoconstruibles, 
como hemos visto con anteriori- 
dad, con un tubito y un palillo de 
plástico. Un cierto grado de deta- 
lle, Obviamente limitado sólo a las 
zonas visibles del modelo acaba- 
do, deberá extenderse también in- 
cluso a los propios vanos, repro- 
duciendo, en especial, el costillaje 
interno (en estos casos resultan 
muy útiles los listoncillos de plás- 
tico que pueden obtenerse recor- 
tando una hoja de plasticard; los 
hay ya preparados en diversas 
medidas, de la firma Evergreen) 


y los numerosos circuitos eléctri- 
cos e hidráulicos (utilizar hilo me- 
tálico y varillas de plástico estira- 
do de diámetros adecuados). Más 
allá de nuestra habilidad y de los 
materiales utilizados, sin embar- 
go, sólo puede obtenerse un buen 
resultado si se dispone de una 
buena documentación que mues- 
tre con claridad los detalles de la 
zona interesada. También los flap 
(auxilios aerodinámicos para au- 
mentar la sustentación y permitir 
el vuelo a bajas velocidades) y los 
aerofrenos (su función es la de 
disminuir muy rápidamente la ve- 
locidad) se prestan a ser monta- 
dos en posición abierta; en algu- 
nos casos, las partes necesarias 
están ya incluidas en la caja de 


MANUAL DE MOD); 


montaje y será su 

ciente con adelgazar- 

las, pasándolas sobre 

una hoja de papel de li- 

ja fino (600 u 800) fija- 

da sobre la mesa de 

trabajo; será necesario 
también añadir los ac- 
tuadores de acciona- 

miento, que suelen fal- 

tar, y detallar los vanos 

en los que se alojan flap y 
aerofrenos. Esto es parti- 
cularmente importante so- 

bre todo en el caso de los 

flap, porque su posición 
extendida deja con fre- 
cuencia a la vista la es- 
tructura interna del ala: 
tampoco en estos casos 
podemos prescindir de 
fiarnos de dibujos o foto- 

grafías del avión real, aunque los 
detalles a añadir son normalmente 
costillas y largueros, reproduci- 
bles, posiblemente antes de en- 
colar entre sí las semialas supe- 
rior e inferior, con listoncillos de 
plasticard. En el caso de que flap 
y aerofrenos no fuesen propor- 
cionados por la caja de montaje 
como piezas moldeadas por se- 
parado, tendremos que recurrir a 


Tres fases de la mejora de un P-51 
Mustang. Tras haber practicado una 
abertura en la parte superior 

de la semiala, se colocan las 
ametralladoras y las cintas de 
munición. Se trata de una mejora 
relativamente simple aunque se 
necesita una cierta precisión. 


un más complejo y delicado tra- 

bajo de autoconstrucción. 
En este caso, es especialmente 
aconsejable valerse de la alterna- 
tiva más cómoda, constituida por 
los set de detalle en resina y fo- 
tocorte producidos por firmas es- 
pecializadas y hoy disponibles pa- 
ra muchos tipos de aviones. La 
misma alternativa se presenta en 
el caso de las ametralla- 
doras y los cañones: las 
armas, si no vienen en 
la caja de montaje, pue- 
den ser autoconstruidas, 
adquiridas por separa- 
do (la firma inglesa Ae- 
roclub produce y co- 
mercializa una amplia 
gama) o, con un poco 
de suerte, rescatadas 
de nuestra reserva de 
piezas desechadas de 

viejos kit. 


